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RESUMO: O artigo tem por objetivo descrever, por meio de uma abordagem histórica, o 
processo de expansão do Canal do Panamá. Metodologicamente, por meio de uma abordagem 
qualitativa, caracterizou-se quanto aos fins, como uma pesquisa descritiva e exploratória, e, 
quanto aos meios de investigação, como bibliográfica e documental. Os dados de origem 
secundários foram coletados principalmente do Plano Diretor da Autoridade do Canal do 
Panamá, bem como em livros, bases de dados e em manuscritos históricos. Optou-se pela 
análise qualitativa. Verificou-se que o canal não tinha alternativa a não ser ampliar a 
capacidade de operação para permanecer competitivo e poder atender a demanda decorrente 
de grandes transformações ocorridas na indústria naval. Estima-se ainda que até 2019 mais de 
100 navios já estejam em operação com capacidade para 18.000 e 20.000 TEU’s denominados 
Megamaxes, e desta forma já não poderão usufruir do Canal do Panamá, pois excedem o 
limite de capacidade de suas eclusas podendo gerar, futuramente, um gargalo nas rotas 
internacionais. 
 




A primeira definição de logística foi feita pelo Barão Antonine Henri de Jomine 
(1779-1869), general do exército de Napoleão Bonaparte, que se referiu a ela como “a arte 
prática de movimentar exércitos”. Essa definição foi apresentada durante a Segunda Guerra 
Mundial e seu significado adquiriu uma amplitude muito maior em decorrência de todo 
aparato utilizado na movimentação do exército, tais como os movimentos de suprimentos, 
provisão e administração de materiais, de pessoal e prestação de serviços de apoio 
(RODRIGUES, 2003).  
Com o final da Segunda Guerra Mundial e da União Soviética e com o afloramento da 
globalização, o comércio internacional desenvolveu-se com maior amplitude. Os avanços na 
comunicação e tecnologia quebraram barreiras geográficas, tornando as distâncias pequenas e 
os países cada vez mais integrados e homogêneos, aumentando assim a interdependência 
entre os países. 
No caso do transporte marítimo, o mesmo sempre se destacou pela sua supremacia, 
caracterizando-se como o modal mais utilizado, tanto durante a história, como atualmente, 
principalmente por sua eficiência energética, que o torna uma opção segura e econômica 
(HAFFNER; TROETSCH, 2011). Ocorre que, a busca por menores custos é contínua e 
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necessária. Assim, é preciso encontrar formas e rotas alternativas que propiciem viagens mais 
curtas, rápidas e baratas. Entre as vias aquáticas estratégicas encontram-se os canais, como 
por exemplo, o Canal do Panamá e de Suez. 
No caso do Canal do Panamá, ele é responsável por ligar o Oceano Atlântico ao 
Pacífico, de grande importância para os Estados Unidos e países americanos, pela sua 
localização estratégica, que durante a Primeira Guerra Mundial foi utilizado para revitalizar 
sua frota devastada no Oceano Pacífico e, no âmbito das relações internacionais, o seu sistema 
de eclusas permitem a passagem de navios com grande capacidade de carga que antes 
dependendo da rota precisavam fazer esse trajeto pelo Sul da América do Sul (SAMARÃO, 
2012) 
Ocorre que, com a indústria naval cada vez mais promissora e com o comércio 
internacional crescendo constantemente, o canal está tornando-se obsoleto, além de não suprir 
mais de forma sustentável a necessidade de travessias, gerando filas e congestionamentos. 
Assim, o Canal do Panamá apresenta problemas estruturais, e não comporta mais a grande 
quantidade de navios com medidas acima do tamanho do canal (SAMARÃO, 2012). 
Dessa forma, foi aprovado em 2006 o projeto de expansão do Canal do Panamá. O 
projeto tende a influenciar o comércio internacional de forma direta e indireta, considerando 
que tende a aumentar sua capacidade de travessia, mantendo seus clientes e atraindo novos, 
principalmente navios Post-Panamax.  A partir deste contexto, o estudo objetivou descrever, 
por meio de uma abordagem histórica, o processo de expansão do Canal do Panamá. 
 
2- FUNDAMENTAÇÃO TÉORICA  
 
2.1 GLOBALIZAÇÃO E TRANSPORTE MARÍTIMO 
 
O assunto globalização é, na verdade, atual e antigo. Ocorre que a palavra 
“globalização” é recente, surgindo no final do século XX, aproximadamente na década de 
1980. Já a ideia de globalização surgiu há muito tempo, é bem mais antiga do que parece. O 
que vinha se materializando com o passar dos milênios, assumiu proporções exorbitantes e 
tornou-se um dos principais temas de discussão (BARBOSA, 2003; KEEDI, 2011). 
Inicialmente, a palavra globalização foi utilizada pelas escolas de administração dos 
Estados Unidos da América (EUA), mais especificamente pelo economista Theodore Levitt 
em seu artigo “The Globalization of Markers” publicado em 1983. Porém, a globalização 
tornou-se um fenômeno não só econômico, como político, social e espacial (BARBOSA, 
2003; DELLAGNEZZE, 2016). 
Além da homogeneização, o grande impacto da globalização foi o aumento da 
interdependência entre os países, pois resulta na diminuição das distâncias geográficas devido 
à rapidez do fluxo de informações e ideias e na expansão de empresas para o mercado 
internacional, propagando-se as multinacionais em todo mundo (LOPEZ; GAMA, 2005). 
Inicialmente, a globalização ocorria sem que os indivíduos soubessem que a estavam 
realizando, a integração global ocorrida pela busca de novos mercados e até mesmo por 
causas pouco nobres, como a busca por colônias e escravos, já é um exemplo da 
internacionalização (KEEDI, 2001). 
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Utiliza-se como o exemplo a viagem de Marco Polo, que partiu da Itália para a China, 
nos idos do século XIII. O mesmo trouxe o macarrão da China para Itália, fazendo nada mais 
do que globalização (KEEDI, 2001; DELLAGNEZZE, 2016;). A partir do século XV pode-se 
dizer que se iniciou o processo de surgimento de um sistema econômico global por meio do 
descobrimento, por vias marítimas, da América e a chegada dos portugueses ao Oriente. 
Ocorreu assim uma difusão de economias, adentrando, por exemplo, na Europa produtos 
orientais como chá e pimenta (BARBOSA, 2003). 
As primeiras rotas marítimas estabelecidas por Portugal surgiram pela busca de rotas 
alternativas para compra de especiarias nas Índias. Com o sucesso do estabelecimento da rota 
para Índia e com a chegada de Cristóvão Colombo à América, Portugal tornou-se um novo 
tipo de império baseado no poder naval e na capacidade de mobilidade, lançando assim as 
bases para a criação da aldeia global (ZAMINTH, 2011). 
Ressalta-se o caso brasileiro, no qual se pode afirmar que o mesmo se “globalizou” 
com a economia do açúcar. Afinal, o açúcar era produzido aqui por escravos africanos e tinha 
como consumidor final as elites europeias; a negociação do produto era realizada pelos 
portugueses, sendo que os holandeses eram responsáveis pelo financiamento da atividade. 
Assim, surgiu uma cadeia de comercial, uma internacionalização baseada em fluxos 
econômicos e ideias que ultrapassavam barreiras nacionais (BARBOSA, 2003). 
Barbosa (2003, p.21) é enfático em afirmar que, “[...] Guardadas as devidas 
proporções, as caravelas cumpriram nos séculos XV e XVI o mesmo papel que as empresas 
de internet e os modernos meios de transporte dos dias de hoje”.  Demonstra-se assim o papel 
fundamental do transporte marítimo para a internacionalização da economia, no qual o mesmo 
é responsável pela difusão de ideias, produtos, culturas e costumes, principalmente em épocas 
remotas e com pouca tecnologia. 
Após os processos de descobrimento, colonização e manutenção de colônias como 
Índia, Brasil e Argentina, destaca-se a Revolução Industrial que aumentou significativamente 
a produtividade geral e criou novos mercados. Isso se dá pela substituição do trabalho manual 
pela máquina a vapor, tanto nas indústrias, quanto nos transportes. No caso do transporte 
marítimo, como os navios não estavam mais sujeitos aos padrões do vento, foi possível 
expandir as redes comerciais (BARBOSA, 2003; RODRIGUES; COMTOIS; SLACK, 2013). 
Outro destaque dado a Revolução Industrial foi o barateamento dos produtos 
ocasionado por avanços nas comunicações e transportes, que tornaram os mesmos mais 
rápidos e efetivos. A produção industrial mecanizada se espalhou não só pela Europa, como 
também por países como Estados Unidos e Japão (BARBOSA, 2003). 
A criação das máquinas a vapor aumentou a produção e tornou a mesma mais rápida e 
eficiente, pois se deixou de lado as atividades artesanais e que utilizavam, por exemplo, da 
força animal como propulsora. O transporte dos produtos tornou-se mais ágil, com a 
substituição de navios de vela por navios propulsionados por vapor. Ao importar e exportar 
produtos, ao instalar empresas no exterior, ao transferir recursos financeiros de um país para 
outros, viajar para o exterior e conhecer culturas diferentes, ao mudar-se de país. Em todas 
essas atividades realiza-se a globalização, a redução de fronteiras e a transferência de culturas 
e costumes, é sempre através de um processo logístico oculto (KEEDI, 2001). 
Outra forma de considerar a mundialização ocorrida no fim do século XX é como 
resultante de um conjunto de situações passadas. Primeiramente, a revolução tecnológica e 
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científica que propiciou a difusão das informações. Em um segundo momento, a abertura 
econômica da China e o fim da União Soviética que resultaram em uma revolução 
geopolítica. Assim como, empresas que se transformaram em corporações globais, através da 
quebra de fronteiras (SERAPIÃO JUNIOR; MAGNOLI, 2006). 
O fim do bloco socialista da União Soviética, com o evento simbólico da queda do 
Muro de Berlim, em 1989, foi o auge da globalização. Na qual todos os países, independentes 
da ideologia, sejam de primeiro ou do antigo terceiro mundo, passaram a participar da 
economia global (BARBOSA, 2003). 
O grande resultado da globalização para a logística é, na realidade, o aumento da 
relevância do transporte de mercadorias pelo e através do mundo todo, com a transferência de 
mercadorias ultrapassando fronteiras nacionais. Dessa forma, as cadeias produtivas agrícolas, 
industriais, de serviços, entre outras, deram origem as cadeias logísticas, que buscavam o 
abastecimento e escoamento dos produtos e serviços produzidos (KEEDI, 2001; BARAT, 
2007). 
Com isso, o transporte sofreu diversas alterações principalmente com a integração e 
fusão de empresas e alianças estratégicas. A multimodalidade tornou-se mais usual e os 
terminais e equipamentos agregaram mais investimentos, buscando uma maior agilidade na 
transferência de mercadorias, com o surgimento, por exemplo, dos containers (BARAT, 
2007). 
O surgimento do container aumentou significativamente o comércio exterior e foi 
responsável, em partes, pela aceleração da globalização. O mesmo foi criado por uma 
empresa de navegação norte-americana, a Sealand, em 1956 (KEEDI, 2001). No caso 
brasileiro, a globalização se tornou mais intensa com a abertura dos portos brasileiros para o 
mundo no início da década de 1990. Na logística, o processo de privatização que ainda está 
ocorrendo é um fato único e que gerou um crescimento extraordinário (KEEDI, 2001). 
Por fim, a globalização atual é diferenciada dos antigos processos de 
internacionalização realizados, pois a aceleração dos fluxos econômicos e a abertura 
econômica apresentada envolvem praticamente todos os países do globo (BARBOSA, 2003). 
Assim, as distâncias geográficas e temporais passam a ser mínimas, transformando nosso 
planeta em um “pequeno” planeta, no qual a oposição perto-longe perde seu sentido em face 
da integração ocorrida (KEEDI, 2001; BARBOSA, 2003). 
Segundo Schmidt (2005), esta integração de culturas toma rumos sem precedentes na 
história, surgem novas técnicas de navegação, o tráfego de informações sobre novas 
descobertas motivam interesses comerciais e novas rotas marítimas que apresentam 
importância para todas as economias mundiais.  
Destaca-se seu impacto para a economia dos países asiáticos, que dependem do 
transporte e das rotas marítimas para evacuarem sua produção, com destaque para o petróleo, 
importante tanto para a economia como para o aparato militar. Ressalta-se que de todo o 
petróleo produzido mundialmente, cerca de dois terços é transportado por meio do modal 
marítimo (FERREIRA, 2011).  
Para Rodrigues, Comtois e Slack (2013) as rotas marítimas são corredores e pontos 
estratégicos que ligam portos as principais zonas comerciais mundiais. Apontam ainda que a 
massa oceânica representa 71% da superfície total da terra, e que o oceano Pacífico, maior 
oceano em quilômetros quadrados, suporta somente 25% do comércio mundial. Diversas 
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situações podem tornar os oceanos e mares propícios ou não a navegação. Muitos deles 
apresentam condições adversas, tanto na questão climática, quanto geográfica. Em alguns 
casos, por exemplo, não existe profundidade suficiente. Em outras, a quantidade de ondas é 
elevada ou existe muito gelo, o que impede a navegação. Neste sentido, as rotas comerciais 
mais importantes para o transporte marítimo destacam-se a seguir.   
 
2.2 ROTAS MARÍTIMAS COMERCIAIS 
 
Primeiramente, a grande rota marítima Leste – Oeste, apelidada de “rota real”. A 
mesma tem origem no Mar da China, passando pelo Estreito de Malaca, Mar Vermelho e 
Canal de Suez, até os portos do Mar Mediterrâneo, do norte europeu, da América do Norte e 
do Canal do Panamá (LE MARIN, 2007 apud RAMOS, 2012). 
O eixo Leste/Oeste apresenta a ligação e a atratividade entre América do Norte, a Ásia 
e a Europa. O grande destaque dessa região é o crescimento esperado para o Pacífico Norte e 
para partes da Ásia, como China e Índia. Entre as mercadorias que tendem a aumentar sua 
representatividade ganha evidência os produtos de consumo em massa, além de produtos de 
alta tecnologia e equipamentos sofisticados (BARAT, 2007). 
Além disso, apontam-se as rotas que passam pelos Estreitos de Ormuz e do Bósforo. A 
primeira é realizada pelos grandes petroleiros que não conseguem atravessar os canais de 
Suez e do Panamá. Dessa forma, a navegação vinda do Golfo Pérsico segue para Leste ou 
Oeste para o Cabo da Boa Esperança ou Cabo Horn. A segunda, refere-se à rota utilizada por 
navios que passa do Mar Negro para o Mar Mediterrâneo (LE MARIN, 2007 apud RAMOS, 
2012). 
A rota marítima do Norte – Oeste é utilizada especialmente para o transporte de 
petróleo, minérios, gás, cereais e carvão. Esse transporte é realizado entre a China, Coreia do 
Sul e Japão com os portos do ocidente, no oceano Atlântico, e passa pelo norte do Alasca e do 
Canadá, além do oeste da Groelândia (LE MARIN, 2007 apud RAMOS, 2012). 
No caso da rota Norte-Leste, a ligação é entre a Europa e o Atlântico com o norte da 
Rússia. Nessa rota são transportados principalmente petróleo, gás e minérios. A rota do 
Corredor Sul liga os portos do oceano Índico com os da América do Sul, enquanto a rota do 
Largo de Ouessant transporta navios do Sul e do Oeste para o Canal da Mancha, Canal de S. 
Jorge, Mar Norte e Mar Báltico (LE MARIN, 2007 apud RAMOS, 2012). 
Por fim, o eixo Norte/Sul encarrega-se do comércio entre as economias emergentes e 
os países desenvolvidos, principalmente ao se tratar do comércio agropecuário, agroalimentar, 
de bens intermediários e de consumo. Destacam-se rotas entre Mercosul, África e Ásia 
Austrais com a Europa, América do Norte e Ásia/Pacífico (BARAT, 2007). 
Entre todas as rotas enumeradas acima, a Leste-Oeste, do Estreito de Ormuz, do 
Estreito de Bósforo e do Largo de Ouessant são as que apresentam maior importância, pois 
são indispensáveis na maioria das navegações, principalmente devido condições climáticas e 
geográficas (RAMOS, 2012). 
Melo (2013) destaca a Transpacífica, cruzando o Oceano Pacífico, e a Ásia-Europa, o 
Canal de Suez e o Mar Mediterrâneo. O destaque para essas duas rotas ocorre devido a grande 
produção manufatureira da Ásia, com ênfase ao Leste Asiático, como o caso da China. 
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Com o advento das rotas marítimas e no intuito de encurtar distâncias surgiram os 
canais que são vias aquáticas artificiais que ligam dois mares livres e objetiva a passagem de 
embarcações. São estruturas construídas em vias aquáticas que desejam facilitar o trajeto das 
embarcações marítimas. Resumidamente, são atalhos nas rotas internacionais (SAMARÃO, 
2012; DELLAGNEZZE, 2016). 
 
2.3 CANAIS MARÍTIMOS 
 
A grande importância dos canais é a segurança e a rapidez proporcionadas às 
embarcações. Através deles os navios acabam por utilizar rotas menores no lugar de rotas 
mais extensas e perigosas (SAMARÃO, 2012). Cada canal tem seu estatuto próprio e sua 
utilização é regida por convênios internacionais, sendo que os mesmos se baseiam no livre 
acesso ao canal sem que haja dificuldade e o princípio de igualdade no tratamento de navios, 
independente da nacionalidade dos mesmos (LUDOVICO, 2007; DELLAGNEZZE, 2016). 
Alguns canais merecem destaque por sua importância econômica, como: Canal de 
Suez, Canal do Panamá, Canal de Kiel, Canal da Mancha e Canal de San Lawrence.  O Canal 
de Suez localizado no Egito, apresenta 195 quilômetros de extensão, 170 metros de largura e 
20 metros de profundidade, sem conter comportas. Sua construção durou 10 anos e o mesmo 
ficou conhecido como autoestrada para Índia (DELLAGNEZZE, 2016). 
A autorização de construção do canal foi dada em 1854, pelo filho do imperador do 
Egito, Said Pacha. Sua construção foi realizada pela Universal Company of Suez, e ao final 
dos trabalhos o Egito e França restaram-se acionistas majoritários do canal, tendo à Inglaterra 
adquirido menos de 1% das ações. Sua extensão liga a cidade de Suez até Port Said, porto 
cujo nome foi dado em homenagem a Said Pacha, e o canal é limite entre os continentes 
africano e asiático (SANTOS, 2014). 
Foi inaugurado em 1869 e conectou o Mar Vermelho ao Mar Mediterrâneo,  
facilitando a navegação entre a Europa e os países do Índico e do Pacífico, principalmente a 
Ásia, sem que seja necessário contornar o sul da África pelo Cabo da Boa Esperança 
(SERAPIÃO JUNIOR; MAGNOLI, 2006; SAMARÃO, 2012; SANTOS, 2014; 
DELLAGNEZZE, 2016). Santos (2014, p.331) salienta ainda que, “[...] Antes da sua 
construção, as mercadorias tinham que ser transportadas por terra entre o Mar Mediterrâneo e 
o Mar Vermelho”.  Objetivando reduzir os efeitos da dívida externa, o Egito vendeu sua parte 
do canal para o Reino Unido em 1875, garantindo assim sua rota para a Índia (SANTOS, 
2014; SUEZ CANAL AUTHORITY, 2016). 
Em 1956, França, Inglaterra e Israel realizam uma operação militar chamada de 
“operação mosqueteiro”, que acaba por provocar a Crise do Canal de Suez, que teve duração 
de uma semana. Por fim, a ONU condena esta operação e declara a legitimidade egípcia do 
canal (TROETSCH, 2010; SANTOS, 2014). 
O canal é fechado novamente durante 1967 e 1975 devido a Guerra dos Seis Dias, 
quando Israel ocupa áreas da Península de Golan e bloqueia assim o Canal de Suez. Esse foi o 
último e mais grave fechamento dentro das cinco vezes em que o canal já foi fechado 
(TROETSCH, 2010; SANTOS, 2014; SUEZ CANAL AUTHORITY, 2016;). 
Referente à capacidade de trânsito, os fatores limitantes são o calado e a altura, devido 
a Ponte do Canal de Suez apresentar 70 metros de altura. Um navio Suezmax apresenta como 
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medidas aproximadas: 50 metros de largura, 156 mil toneladas e atingem aproximadamente 
68 metros de altura. Em questão de profundidade, somente os maiores petroleiros totalmente 
carregados não conseguem transitar no mesmo (SANTOS, 2014). 
O tráfego no Canal de Suez modificou a navegação do mundo após 1869 e ainda hoje 
os mais de 21.000 navios que por lá transitam anualmente mostram sua importância após 145 
anos de existência. O tráfego Europa-Ásia pelo Canal representa, segundo diversas 
estatísticas, cerca de 20% do comércio mundial. O volume anual de contêineres supera 
qualquer um dos grandes portos mundiais e o pedágio é importante para a manutenção e 
ampliação do Canal de Suez ao longo de quase um século e meio (SANTOS, 2014).  
O Canal da Mancha é um dos principais canais europeus, caracterizando-se como um 
braço do mar do Oceano Atlântico que faz ligação entre ele e o Mar Norte. Situa-se entre o 
norte da França e o Sul da Grã-Bretanha (SAMARÃO, 2012; DELLAGNEZZE, 2016). 
Entre as medidas do canal destaca-se o comprimento de aproximadamente 563 
quilômetros. Sua parte mais larga apresenta 240 quilômetros, enquanto sua parte mais estreita, 
conhecida como o Estreito de Dover, tem apenas 33 quilômetros de largura e em média 40 
metros de profundidade (SAMARÃO, 2012; DELLAGNEZZE, 2016). 
A movimentação no Canal da Mancha é uma das mais intensas, contando com mais de 
250 navios por dia. É importante ressaltar que o canal apresenta uma particularidade: o 
Eurotúnel, ou seja  um túnel submarino que liga a França a Inglaterra, sendo uma opção 
rápida de viagem (SAMARÃO, 2012; DELLAGNEZZE, 2016). 
O Canal de Kiel localiza-se na Alemanha, mais especificamente no norte alemão, 
fazendo ligação entre o Mar Norte e o Mar Báltico. Destaca-se por facilitar bastante a 
navegação no norte da Europa, afinal economiza 460 quilômetros em uma viagem que não 
precisa contornar a Península Jutland, que é formada principalmente por uma extensão da 
Dinamarca (DELLAGNEZZE, 2016; SAMARÃO, 2012).  
Além de tornar a viagem mais rápida e curta, o Canal de Kiel torna a mesma mais 
segura. Isso ocorre, pois a Península Jutland é conhecida por intensas e frequentes 
tempestades, o que torna as viagens por essa região incertas (SAMARÃO, 2012; 
DELLAGNEZZE, 2016). Conforme Dellagnezze (2016), o Canal foi inaugurado em 1895 e 
possui 98 quilômetros de comprimento, 50 metros de largura e 11 metros de profundidade. 
Em 2007, mais de 43 mil navios navegaram por ele. Já para Kiel-Canal (2016), o Canal é 
considerado a via artificial marítima mais utilizada no mundo, sendo que em 2015 mais de 88 
navios usaram o canal por dia.  
O Canal de San Lawrence Seaway localiza-se na América do Norte é responsável pela 
ligação do Oceano Atlântico a região dos Grandes Lagos localizada entre os Estados Unidos e 
o Canadá (SAMARÃO, 2012; DELLAGNEZZE, 2016).  
O Canal foi inaugurado em 1959, custando 638 milhões de dólares. Seu nome foi dado 
em homenagem ao Rio São Lourenço que liga o Lago Ontário até o Oceano Atlântico 
(DELLAGNEZZE, 2016).  Apresenta aproximadamente 8 metros de profundidade e 14 
comportas, destacando sua importância econômica tanto para os Estados Unidos da América 
(EUA) quanto para o Canadá, devido concentrar influentes cidades como Chicago, Toronto e 






 O delineamento da pesquisa enquadrou-se conforme a definição de Minayo (2001), 
como uma abordagem qualitativa, pois trabalha com universo de significados, motivos, 
aspirações, crenças, valores e atitudes, o que corresponde a um espaço mais profundo das 
relações, dos processos e dos fenômenos que não podem ser reduzidos à operacionalização de 
variáveis, uma vez que apresentou e descreveu o processo de criação, desenvolvimento e 
expansão do Canal do Panamá, sem a utilização de métodos quantitativos. 
Quanto aos fins de investigação, a pesquisa enquadrou-se como descritiva e 
exploratória. A pesquisa descritiva exige do investigador uma série de informações sobre o 
que deseja pesquisar, objetivando descrever fatos e fenômenos de determinada realidade 
(TRIVIÑOS, 1987). Já a pesquisa exploratória possibilita uma maior familiaridade com o 
problema em questão, tornando-o mais compreensível e a partir daí construir novas hipóteses 
com base em levantamentos bibliográficos, entrevistas e exemplos que estimulem o seu 
entendimento (GIL, 2007). Dessa forma, o estudo possuiu uma característica exploratória, 
uma vez que contribui para a disseminação de trabalhos que abordam o processo de expansão 
do Canal do Panamá, bem como a compilação de dados originários de documentos exclusivos 
da administração do próprio canal.  
Quanto aos meios de investigação, a presente pesquisa classificou-se como 
bibliográfica e documental. A pesquisa bibliográfica é feita a partir do levantamento de 
referências teóricas já analisadas, e publicadas por meios escritos e eletrônicos. Qualquer 
trabalho científico inicia-se com uma pesquisa bibliográfica, que permite ao pesquisador 
conhecer o que já se estudou sobre o assunto (FONSECA, 2002), refletindo neste estudo na 
estruturação da fundamentação teórica.  
A pesquisa documental é uma técnica decisiva para a pesquisa em ciências sociais e 
humanas utilizando-se de fontes constituídas por material já elaborado (FONSECA, 2002). 
Nesse contexto, foram utilizados documentos oficiais dispostos no site da administração 
aduaneira do canal, nos quais se destacam os relatórios da Autoridade do Canal do Panamá e 
seu Plano Diretor. 
O Canal do Panamá, universo deste estudo, é uma estrutura portuária localizada entre 
os Oceanos Pacífico e Atlântico, permitindo o deslocamento de embarcações de um oceano a 
outro, atravessando o istmo da América Central e evitando que seja necessária uma rota mais 
longa, por meio do continente americano pelo seu extremo Sul.  
Desta forma, como o estudo é originário exclusivamente de dados secundários, que 
segundo Malhotra (2004), são dados que já foram coletados mas que possuem objetivos 
diferentes do problema em questão, optou-se por uma análise essencialmente qualitativa 
descritiva, sem a determinação de uma métrica para optar por uma análise de conteúdo. 
  
4-RESULTADOS E DISCUSSÃO 
 
Esta seção apresenta a estruturação da pesquisa documental, iniciando pela 
caracterização do Canal do Panamá, com destaque para a criação e desenvolvimento, fluxo da 




4.1 CANAL DO PANAMÁ 
 
O Canal do Panamá, localiza-se na América Central, mais especificamente no istmo 
do Panamá, e conecta o Oceano Pacífico ao Oceano Atlântico. Abrange um dos canais de 
navegações mais importantes do mundo, de grande importância para os Estados Unidos no 
transporte marítimo de produtos em sua costa Leste para Costa Oeste (SERAPIÃO JUNIOR; 
MAGNOLI, 2006; DELLAGNEZZE, 2016). 
Santos (2014, p.354) afirma que, “Antes de sua construção, a rota mais rápida para se 
viajar de navio de Nova York à Califórnia era pelo Cabo Horn, no Sul da América do Sul, 
uma rota longa e perigosa”. Além de sua importância para o transporte entre as costas dos 
Estados Unidos da América (EUA), o Canal apresenta grande papel no transporte entre 
Estados Unidos e Europa Ocidental e Ásia Oriental (SERAPIÃO JUNIOR; MAGNOLI, 
2006). 
Em suas principais medidas apresenta 82 quilômetros de comprimento, 152 metros de 
largura e uma profundidade próxima a 26 metros (DELLAGNEZZE, 2016). O marco inicial 
para criação do Canal do Panamá foi percebida em 1534, pelo Rei Carlos V da Espanha, 
responsável pelos primeiros estudos topográficos, porém a obra não foi realizada devido à 
falta de condições da época (SANTOS, 2014). A construção foi ideia da Inglaterra e dos 
Estados Unidos da América (EUA) por meio do tratado de Clayton-Bolivar, assinado em 
1880. Entretanto, a Inglaterra logo desistiu da construção (TROETSCH, 2010). 
Em negociações com a Colômbia, cujo Panamá fazia parte territorialmente, Ferdinand 
de Lesseps cria uma sociedade para a construção do canal, a Companhia Universal do Canal 
Interoceânico do Panamá, fundada em 1879 e vindo a falir em 1887-1889 (TROETSCH, 
2010; SANTOS, 2014). 
A paralisação das obras se deu, entre os principais motivos, pela quantidade de mortes 
dos trabalhadores, devido ao clima e as doenças da região, como febre amarela e malária, 
deixando um saldo negativo de milhares de mortos (SANTOS, 2014). Destaca-se também, 
que os franceses insistiam na construção de um canal a nível do mar, o que gerava diversos 
desabamentos nas encostas (SAMARÃO, 2012). 
Em 1903, após a independência do Panamá, os EUA adquire o projeto da França, por 
40 milhões de dólares, e abre negociações com o país para a construção do canal, vendo nele 
uma possibilidade de ampliar sua influência em todo o continente americano (TROETSCH, 
2010; SANTOS, 2014). 
Cerezo de Diego (2010, p.46) enfatiza que “El canal de Panamá costó a Estados 
Unidos 375 millones de dólares, incluyendo los 10 millones pagados a Panamá y los 40 
millones pagados a la Compañía Francesa, convirtiéndose en el proyecto más costoso 
asumido por el país hasta ese momento”. 
Samarão (2012, p.41) aponta ainda que a obra “[...] significaria para os americanos 
uma economia de tempo e dinheiro muito expressiva, já que sem o canal a rota marítima mais 
rápida para ligar as costas leste e oeste seria através do Cabo Horn”.  
Em 1904 a obra do canal é reiniciada com administração americana. Três engenheiros 
chefes trabalharam  nesse período. Primeiro, John F. Wallace até 1905, seguido por John F. 
Stevens, responsável por propor um sistema de eclusas e outros grandes feitos, até 1907, e por 
fim o militar George Washington Goethals (SANTOS, 2014). 
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Trabalharam nas obras do canal mais de 75.000 funcionários, gastos praticamente 400 
milhões de dólares nos valores da época, considerando nesse valor a quantia paga ao Panamá 
e a França (SANTOS, 2014). As obras do canal foram encerradas em 10 de outubro de 1913, 
após 10 anos do seu início, aproximadamente 5.609 operários mortos e a escavação de quatro 
vezes mais que o volume projetado inicialmente (TROETSCH, 2010). 
O Canal do Panamá foi inaugurado em 15 de agosto de 1914, dando aos EUA mais 
uma vantagem militar e estratégica, revolucionando assim o transporte marítimo da época e 
foi utilizado pelo país durante a Primeira Guerra Mundial (TROETSCH, 2010; SANTOS, 
2014). 
A Figura 1 destaca uma linha do tempo com os principais acontecimentos desde as 
primeiras ideias de sua criação até sua inauguração em 1914: 
 
 Figura 1: Linha do Tempo - Criação e Desenvolvimento Canal do Panamá. 
 
 Fonte: Elaboração própria a partir dos dados da pesquisa. 
 
Em 1977 é assinado o Tratado Carter-Torrijos que consta com várias modificações, 
destacando-se o reconhecimento da soberania do Panamá. Dessa forma, durante 20 anos 
haveria um período transitório de administração do canal, mesmo administrado por 
americanos e panamenhos. A partir de 31 de dezembro de 1999 a soberania plena passa a ser 
do Panamá (CEREZO DE DIEGO, 2010). 
Atualmente o canal é administrado mais especificamente pela Autoridade do Canal do 
Panamá (ACP), criada pela Constituição Política da República do Panamá, caracterizando-se 
como um Ministério para Assuntos do Canal (HAFFNER; TROETSCH, 2011). 
O Canal do Panamá recebe anualmente cerca de 14 mil navios, e passam mensalmente 
mais de 1.200 embarcações. São mais de 1.700 portos em pelo menos 160 países. A receita 
gerada pelo pedágio chega a ultrapassar 2,0 bilhões de dólares (SANTOS, 2014; 
AUTORIDADE DO CANAL DO PANAMÁ, 2015). 
O principal fluxo logístico do canal, correspondentes a 43% do total de travessias, é da 
Costa Leste dos Estados Unidos em direção a Ásia (SAMARÃO, 2012; SANTOS, 2014). 
Destacam-se outros fluxos como o da Costa Leste dos EUA para a Costa Oeste da 
América do Sul e da Europa para a Costa Oeste dos Estados Unidos, com aproximadamente 
9% e 7% do total de travessias, respectivamente (SANTOS, 2014). Assim, os EUA foi o país 
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que mais utilizou o canal no sentido Atlântico em direção ao Pacífico, correspondendo a 65% 
do total das travessias. No sentido inverso, destaca-se a Ásia com 44% do total (SANTOS, 
2014). Ao se tratar de tipos de navios, a liderança na quantidade de fluxos fica entre os navios 
porta-contêineres e os graneleiros. Além destes, destacam-se os navios frigoríficos, tanques e 
Ro-Ro. Nos últimos anos os navios graneleiros estão mantendo a liderança. (AUTORIDADE 
DO CANAL DO PANAMÁ, 2015).  
Na arrecadação de tarifas por meio do pedágio, destaca-se a importância dos navios 
porta-contêineres, que arrecadaram quase 890 milhões de dólares em 2011 (SAMARÃO, 
2012; MELO, 2013). Em média os containers pagavam, em 2012, 19 dólares por tonelada 
transportada. Já os graneis líquidos e sólidos possuem um valor agregado mais baixo, 
atingindo 3 e 2 dólares por tonelada, respectivamente (MELO, 2013). 
Foram transportadas 340.8 milhões de toneladas CP/SUAB 97
1
, recorde de carga em 
toda sua existência. Com mais de 9 mil empregados, o canal é uma das maiores empresas do 
Panamá. No caso da quantidade de toneladas transportadas, o fluxo Oceano Atlântico em 
direção ao Pacífico apresenta a maior tonelagem, aproximadamente 55%. Já em quantidade de 
navios carregados, o sentido Atlântico para o Pacífico se equivale ao sentido contrário, 
Pacífico para o Atlântico (SANTOS, 2014). 
Na arrecadação por meio do pedágio, a maior parte (61%) é adquirida no sentido 
Pacífico para o Atlântico, na qual existe a predominância de produtos manufaturados. Na rota 
contrária destacam-se as commodities a granel Pacífico para o Atlântico. 
A expansão irá duplicar a capacidade do Canal, que tem um impacto direto sobre as 
economias de escala e comércio marítimo internacional. As antigas eclusas permitiam a 
passagem de navios transportando até 5.000 TEUs (Twenty Equivalent Unit), após a 
ampliação esta capacidade passou para 13.000 / 14.000 TEUs. Isso ajudará a manter a 
competitividade do Canal e o valor da rota marítima através do Panamá. (AUTORIDADE DO 
CANAL DO PANAMÁ, 2016). 
É perceptível a grande importância adquirida pelo Canal do Panamá no comércio 
internacional, servindo como centro de redistribuição de mercadorias de todo mundo, além de 
encurtar rotas e tornar as mesmas mais seguras. Dessa forma, a partir dos anos 80 foi criada 
uma classificação específica de navios, chamados de Panamax ou PanMax (SANTOS, 2014). 
Os Panamax são navios que apresentam dimensões limites para passar nas eclusas: 
965 pés (294 metros) de comprimento, 106 pés (32,31 metros) de largura e 39,5 pés (12,04 
metros) de calado (SANTOS, 2014). 
Os navios Panamax são considerados de porte médio, existindo ainda navios mais 
largos que não passam pelo Canal do Panamá, chamados de Post-Panamax. Esses navios 
necessitam utilizar outras rotas, como o Cabo da Boa Esperança e o Cabo Horn, tornando a 
viagem muito mais longa (SANTOS, 2014). 
Desde a década de 1980 cresceu mundialmente a utilização destes navios, que são 
embarcações com dimensões e capacidade de carga que o Canal do Panamá não possui 
estrutura para comportar, afetando assim sua capacidade estratégica. De acordo com estudo da 
CEPAL, em 2008, cerca de 37% dos navios porta contêineres do mundo eram do modelo Pós 
Panamax e o crescimento de sua utilização é considerado irreversível, principalmente pela 
                                                             
1
 Sistema universal de medição de tonelagem de navio. 
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capacidade de reduzir em até 20% o custo operativo do transporte. (SABONGE; SANCHEZ, 
2009, p. 36) 
Além disso, o Canal do Panamá atingiu em 2008 e 2009 sua capacidade máxima 
sustentável, sendo que sua estrutura física também não suporta mais a passagem de grandes 
embarcações, criando filas de espera em ambas as entradas. Considerando que o trafego não 
tende a diminuir, pode ocorrer um colapso da via, e se nada for realizado será necessário 
buscar rotas alternativas ao canal (SAMARÃO, 2012; SANTOS, 2014). 
 




Segundo a ACP (2017), o tráfego pelo Canal depende da demanda de serviços do 
transporte marítimo mundial, neste sentido, há três fatores determinantes: preço, 
movimentação de cargas que surgem do intercâmbio comercial e origem e destino das 
mesmas. É importante notar que, embora o Canal tenha uma relação comercial com 
companhias de navegação, a demanda é determinada pelo tipo de carga, opções de rotas e 
suas portagens. 
Os principais beneficiários da rota são os chamados países (clientes), cujo Comércio 
Exterior obtém vantagens ao receber inputs mais baratos e exportando seus produtos a preços 
mais competitivos no mercado. A movimentação de cargas pelo Canal evoluiu ao longo de 
mais de 100 anos de operação, conforme as transformações no ambiente econômico, 
tecnológico e políticas comerciais internacionais, além dos tipos de produtos comercializados 
mundialmente. 
Assim, vale destacar alguns fatos históricos ocorridos durante este período e percebe-
se que a evolução da rota tem sido o produto tanto de fatores externos, que têm contribuído 
para a crescente demanda, assim como fatores internos fazendo que ocorram adaptações 
contínuas para adequar-se as mudanças.  Para facilitar o acompanhamento e compreensão 
esses eventos, serão listados em ordem cronológica, com uma breve explicação. Para fins de 
classificação, os marcos históricos foram agrupados em quatro fases principais, que são: 1 - 
1914-1945: O Canal do Panamá e o seu valor estratégico militar; 2 - 1950-1960: Auge do 
comércio marítimo mundial; 3 - 1960-1990: Inovação na tecnologia de navegação; e 4 - 1990-
2005, Globalização e navios porta contêineres. 
 
4.3 PRIMEIRA FASE (1914-1945): O CANAL DO PANAMÁ E O SEU VALOR 
ESTRATÉGICO MILITAR 
 
 Desde a sua abertura até a Segunda Guerra Mundial, o comércio internacional foi 
caracterizado por um crescimento moderado refletindo no tráfego através do Canal. Durante 
este período, o Canal tinha um valor estratégico militar altamente relevante, principalmente 
para os Estados Unidos da América (EUA), que transportavam petrolíferos entre as costas 
oeste e leste e uma variedade de outros produtos de carga geral. Nas primeiras décadas, a 
proporção de rotas com origem ou destino aos Estados Unidos era muito maior que as demais 
existentes. 
                                                             
2
 Os dados desta seção foram oriundos do Plano Diretor da Autoridade do Canal do Panamá (2017). 
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4.4 SEGUNDA FASE (1950-1960) AUGE DO COMÉRCIO MARÍTIMO MUNDIAL 
 
Após as duas guerras mundiais, a partir dos anos 50, o Canal passa a ser um 
importante elo do comércio marítimo mundial. Além de registrar um aumento no fluxo de 
produtos petrolíferos, carvão, minerais, artigos de metal ferro e aço, fertilizantes e madeira, 
entre outros. Este aumento em volumes de carga coincide com a época de maior 
desenvolvimento no comércio marítimo mundial, impulsionados por uma nova ordem 
econômica derivativos dos acordos de Bretton Woods, que estabeleceram o Fundo Monetário 
Internacional; o Banco Internacional para a Reconstrução e Desenvolvimento e o Acordo 
Geral sobre Tarifas e Comércio (GATT). 
O crescimento surpreendente do comércio no Japão do pós-guerra resultou em um 
crescimento acelerado do fluxo de carga pelo Canal, sendo consolidado como o segundo 
cliente em importância, depois dos Estados Unidos. O fluxo de exportação de grãos dos 
Estados Unidos para o Japão e outros países da Ásia ganhou importância, assim como as 
exportações de produtos processados no Japão com destino aos Estados Unidos. 
 
4.5 TERCEIRA FASE (1960-1990) INOVAÇÃO NA TECNOLOGIA DE NAVEGAÇÃO 
 
Durante este período ocorreram grandes transformações tecnológicas que resultaram 
na especialização da indústria naval no transporte de uma gama crescente de produtos. Foram 
construídos navios petroleiros, químicos, graneleiros, roll-on/roll-off ou ro-ro, porta-
contêineres e de cruzeiros. 
O aumento no tamanho dos navios resultou numa diminuição dos custos de transporte 
por unidade de carga. No ano de 1959 havia navios com capacidade de até 122.000 toneladas 
e em 1980, a capacidade dos mesmos tinha alcançado até 555.000 dwt
3
. Enquanto isso, nos 
anos 80, navios graneleiros já tinham ultrapassado 300.000 dwt
4
. O tamanho dos navios porta 
contêineres nos anos 70 era de 1.700 TEUs
4
; nos anos 90 era de 6.500 TEUs; e 9.200 TEUs 
atualmente. 
Nas primeiras cinco décadas de operação do Canal (1914-1950) aumentou a 
quantidade de cargas comercializadas resultando em um aumento do número de trânsitos. Na 
década de setenta, o número de trânsitos estabilizou-se devido a um aumento gradual do 
tamanho dos navios, tendência que continua até os dias atuais, prova disso é que o número de 
navios Panamax, representam mais de 40% dos trânsitos desta modalidade pelos oceanos. O 
tamanho médio dos navios que transitam pelo Canal quadruplicou nos últimos 45 anos, 
aumentando o volume em toneladas. O aumento em navios maiores, representa um desafio 
para o canal, pois exigem recursos operacionais adicionais. 
 
                                                             
3
 O porte é normalmente expressas em toneladas, frequentemente referidas como "toneladas de peso morto", 
"deadweight tonnage" (DWT) em inglês. Quando se menciona simplesmente o "porte" de um navio, subentende-
se como estando a referir-se ao "porte bruto". SARDINHA, (2013) 
4
 Twenty Equivalent Unit – unidade de container equivalente a 20’. 
 14 
 
4.6 QUARTA FASE (1990-2005), GLOBALIZAÇÃO E NAVIOS PORTA CONTÊINERES 
 
O ambiente do canal mudou significativamente em seus 90 anos de operação. Até 
agora, o canal conseguiu adaptar-se a novas exigências de sua demanda, através de 
investimentos e melhorias em seus processos e procedimentos. No entanto, novas realidades 
macroeconômicas tendo como origem os avanços tecnológicos que ocorreram em 
telecomunicações e sistemas de informação, assim como a queda do Muro de Berlim, que 
marcou o fim da Guerra Fria, abriu as portas para um mundo globalizado. 
Com a entrada da China na Organização Mundial do Comércio e sua transformação 
industrial, estabeleceu-se uma nova ordem econômica com novos requisitos de transporte e 
logística Internacional. A globalização causou uma mobilização na produção em todas as 
regiões do mundo, aumentando significativamente a necessidade por meios de transporte que 
pudessem suprir esta nova demanda em todas as suas formas. 
O aumento destas necessidades levou ao crescimento acelerado da frota mercante 
mundial, tanto em número como em tamanho dos navios, particularmente no segmento de 
navios porta-contêineres.  Este, por sua vez, levou à necessidade urgente de adequar a 
infraestrutura, tanto dos portos, ferrovias e rodovias dos países com uma maior fabricação e 
consumo de produtos para exportação/importação.  
A rota pelo Panamá como uma das principais artérias do comércio internacional, 
também faz parte do sistema de transporte mundial e, por isso, deve ser adaptado para lidar 
com o aumento previsto na demanda. Além disso, estas novas realidades incluem um 
ambiente muito mais regulamentado em matéria de segurança e proteção ambiental, o que 
obriga os países redefinirem sua infraestrutura e sistemas de transporte, a fim de facilitar o 
comércio internacional de forma segura e eficiente, minimizando o impacto que tem sobre o 
ecossistema. 
 
4.7 PROCESSO DE EXPANSÃO DO CANAL DO PANAMÁ 
 
O Canal do Panamá é visto como uma das maiores obras da engenharia já construída, 
transformando-se em uma rota essencial para o comércio marítimo e, consequentemente, para 
o crescimento da economia mundial. Segundo Bürger e Lisboa (2014), o canal foi 
estrategicamente construído entre os Oceanos Pacífico e Atlântico com o intuito de facilitar e 
dinamizar o transporte de embarcações entre os oceanos e, assim, evitar caminhos mais 
distantes. Conforme explica Navarro (2015), o Canal do Panamá caracteriza-se como um dos 
principais meios de ligação no comércio internacional, principalmente para a América Latina. 
El Salvador, Nicarágua, Cuba, Chile, Equador e Peru, são alguns dos países que se beneficiam 
com o uso do canal, uma vez que de 30% a 75% do comércio de tais países trafegam pelo 
Canal do Panamá.  
Além de sua relevância para a navegação mundial, tem uma grande importância para a 
economia local, conforme destacam Bürger e Lisboa (2014), entre 1999 e 2006, em média, as 
atividades do canal empregavam direta e indiretamente 20,4% dos trabalhadores panamenhos 
e as arrecadações geradas pelas operações significavam 18,6% do PIB do Panamá, 
considerando todas as atividades econômicas envolvidas no processo. Significando em torno 
de um quinto dos empregos e do PIB, o canal tem um peso significativo na sociedade 
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panamenha e a sua perda de competitividade, gerada pela incapacidade de acompanhar o 
crescimento e a evolução dos transportes marítimos mundiais, geraria consequências sociais e 
econômicas internas negativas. 
Nesse sentido, considerando a expansão do comércio mundial, ocorreu a consequente 
evolução do comércio marítimo aumentando, assim, a circulação de embarcações mercantes 
pelo mundo. Desse modo, o canal passou a ter dificuldades em suportar a demanda do tráfego 
marítimo, gerando aumento em relação ao tempo de travessia dos navios. Essa situação 
começou a evidenciar a perda de competitividade, uma vez que a extensão das eclusas de 
acesso aos oceanos Atlântico e Pacífico passaram a atender com menos eficiência as 
embarcações de grande porte (SILVA, 2017). 
Diante desse problema, em meados de abril de 2006, as Autoridades do Canal do 
Panamá lançaram uma proposta para a reformulação e expansão do canal, com o objetivo de 
se adequar as atuais exigências e de atender a estrutura de embarcações cada vez maiores 
(SILVA, 2017). 
De acordo com Oliveira (2012, p.5): “A ampliação foi referendada em 2006 pela 
população local (76,8% dos votos), com custo estimado em US$5,2 bilhões, e serve como 
exemplo de projeto transparente e que procura equacionar perdas ambientais mínimas com 
ganhos sociais e benefícios econômicos locais (...)”.  
Conforme lembra Navarro (2015), a referida proposta de ampliação inseriu a 
construção de novas eclusas ao lado das demais já existentes, assim, permitindo a circulação 
de 600 milhões de toneladas de carga, de modo que aumentará substancialmente a capacidade 
do canal. Outro fator importante, com a instalação desse novo conjunto de eclusas, é a 
adequação com os chamados navios pós-Panamax, que poderão passar pelo canal, os quais 
podem transportar a quantia de até 12 mil contêineres, aumentando assim a competitividade 
de sua infraestrutura. 
O projeto escolhido pela Autoridade do Canal do Panamá (ACP) foi o que propõe a 
utilização de eclusas maiores e com reutilização da água. Dessa forma, o canal poderá receber 
mais carga e utilizará menos água, resultando em menores custos (CEREZO DE DIEGO, 
2010; SAMARÃO, 2012). 
De acordo com a ACP (2016), as principais obras do projeto referem-se a: a) Novas 
Eclusas (Terceiro Jogo de Eclusas): construção de dois novos complexos de eclusas, que 
criará uma terceira faixa de tráfego; b) Canal de acesso ao Pacífico: escavação de um canal de 
6.1 km de extensão, dando acesso às eclusas do Pacífico, paralelo ao Lago Miraflores; c) 
Dragagem dos canais de navegação ao longo da via fluvial; d) Melhorias no abastecimento de 
água aumentando o nível operacional máximo do lago Gatun em 45 cm para melhorar o 
abastecimento para o Canal e o projeto. 
Conforme Haffner e Troetsch (2011), o projeto de expansão foi dividido em várias 
etapas e mesmo estando em obras continuou em atividade devido às antigas eclusas serem 
mantidas, já que foi descartada a hipótese de se ampliar as já existentes. Dessa forma a ACP 
traçou um mapa com os pontos onde foram feitas as obras de ampliação, como podemos 




 Figura 2: Mapa com os pontos de ampliação. 
 
 Fonte: ACP (2016, p. 46). 
 
Conforme Samarão (2012), a Figura 02 representa os locais onde o projeto de 
expansão efetuou suas melhorias, cada ponto representa  respectivamente: 1) Alargamento e 
aprofundamento na entrada do Canal pelo oceano Atlântico; 2) Novo canal de acesso às novas 
eclusas para os post-panamax do Atlântico, 3) Novo jogo de eclusas do Atlântico com três 
reservatórios de reutilização de água por câmara, 4) Aumento no nível operacional do Lago 
Gatún, 5) Alargamento e aprofundamento da Passagem Gaillard, 6) Novo canal de acesso 
para as novas eclusas para os post-panamax do Pacífico, 7) Novo jogo de eclusas do Pacífico 
com três reservatórios de reutilização de água por câmara e 8) Alargamento e aprofundamento 
da entrada do Canal pelo oceano Pacífico.  
Anteriormente, o Canal contava com duas faixas de eclusas, podendo operar as duas 
no mesmo sentido ou uma em cada um, ou seja, permitiam o trânsito de duas embarcações ao 
mesmo tempo lado a lado com até 294 metros de comprimento e 32 metros de largura, com 
um calado de até 12,04 metros, transportando até 5.000 TEUs. (RODRIGUES, 2010, p. 6) 
No projeto foi adicionada uma terceira faixa para navios maiores, possibilitando assim 
dobrar a capacidade do canal. Consiste também na construção de dois bloqueios de três 
níveis, uma para cada lado de entrada do canal – nos oceanos Pacífico e Atlântico (ACP, 
2016a).  
As novas eclusas (Figura 3), com 427 metros de comprimento, 55 metros de largura e 
18,3 metros de profundidade, permitirão o tráfego de navios de até 366 metros de 
comprimento, 49 metros de largura e 15 metros de profundidade. Será suportado um volume 











 Figura 3: Eclusas do Canal Panamá. 
 
  Fonte: ACP (2016, p.1). 
 
Segundo ACP (2016), cada complexo de bloqueio terá três níveis ou câmaras. O 
projeto vai criar uma nova pista com um bloqueio de cada lado, proporcionando uma 
capacidade de lidar com navios de até 49 metros (160 pés) de largura, 366 metros (1.200 pés) 
de comprimento e 15 metros (50 pés) de profundidade, ou um volume de carga de até 170.000 
dwt e 12.000 TEUs. Estas câmaras reutilizarão 60 por cento da água em cada trânsito. Há um 
total de nove bacias para cada um dos dois bloqueios e um total de 18 bacias ao longo do 
projeto. Cada reservatório de água é de aproximadamente 70 metros de largura por 5,50 
metros de profundidade. 
As novas eclusas terão 16 portões de rolamento (oito em cada complexo) e foram 
construídos pela empresa Cimolai em sete fábricas diferentes na parte nordeste da Itália que 
operam a partir de nichos de concreto localizados verticalmente às câmaras de bloqueio, 
diferente das eclusas atuais que utilizam comportas com portões articulados. Este projeto 
aumenta a capacidade e flexibilidade das operações e permite menor tempo de manutenção. 
O peso de cada porta é, em média, 3.200 toneladas. No entanto, uma vez que têm 
tamanhos diferentes, o peso pode variar de 2.100 toneladas para 4.200 toneladas.  
Além disso, o projeto visa aumentar o nível de operação máximo do Lago Gatún, 
melhorando dessa forma o abastecimento do canal. Como resultado, poderá haver 
aproximadamente 1.100 trânsitos adicionais anualmente (ACP, 2016a). 
O início das obras ocorreu em 03 de setembro de 2007, a expectativa era que as obras 
fossem terminadas em 2014. Sendo que, em 2015, 93,9% das obras haviam sido finalizadas. 
Em 2015 avançou-se 13,8% da obra com os mais de 10 mil trabalhadores presentes (ACP, 
2015). 
A Figura 4 apresenta a obra que gerou um custo aproximado de 5,250 bilhões de 
dólares. Nesse valor projetado incluem-se todos os gastos com projetos, planejamento, 
administração e execução da obra. Incluem também possíveis gastos adicionais, como 
cobertura de riscos, e considera a inflação (SANTOS, 2014). 
Além disso, enfatiza Munoz (2016), a ampliação do canal é considerada um projeto 
verde, que economizará milhares de toneladas de CO2, pois com a navegação de navios 
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maiores reduzem-se as viagens e, portanto estas emissões. A travessia pelo canal economiza 
até 15 dias em relação a outros trajetos como os que passam pelo Canal de Suez, no Egito. 
  
Figura 41: Visão área da expansão do Canal do Panamá. 
 
Fonte: ACP (2016b, p.1). 
 
Segundo Anders Boenaes (2016), diretor da Maersk Line, a expansão dá mais opções 
de rotas entre a Ásia e a América do Sul e entre a Ásia e a Costa Leste dos Estados Unidos, 
ajustando assim alguns serviços com barcos maiores para começar a navegar através das 
novas eclusas. 
A ampliação do Canal influenciou vários fatores relacionados ao comércio mundial, 
tanto estruturais como econômicos, como a ampliação proporcionou uma mudança na 
capacidade operacional da via. Segundo Pires (2016), em abril do corrente ano (2016) a ACP 
estabeleceu novas tarifas para o estreito. Quanto maior o volume carregado, maior o desconto. 
Onde um navio de 4,5 mil TEUs com 60% de utilização pagava US$ 78,80 por TEU. 
Atualmente o valor é de US$ 75 a US$ 77 por TEU. Um navio de 9,5 mil TEUs nas mesmas 
condições pagará de US$ 68 a US$ 71 por TEU. 
Segundo Serra (2016), gerente de Estatística e Avaliação de Desempenho da agência 
reguladora de transportes aquaviários, a ANTAQ, destaca que para o Brasil o impacto do 
canal expandido será diferente para cada tipo de mercado - e por razões diversas. Granéis 
líquidos e minério, por exemplo, não devem se beneficiar porque as embarcações que 
transportam essas cargas são maiores que a via expandida. Farelo de soja e açúcar são 
mercados mais pulverizados e com pouca influência do Extremo Oriente. Por isso, num 
primeiro momento, não serão beneficiados. Ainda, a produção do açúcar está mais próxima 
dos grandes portos do Sudeste - não faz sentido logístico nem econômico à carga "subir" para 
ser exportada. No caso do contêiner, que leva principalmente carga industrializada, a aposta é 
que uma rota pelo novo canal só se viabilizaria se houvesse carga âncora desse tipo em 
volume justificável no Norte e Nordeste. Hoje, a origem e destino dos containers no Brasil 
estão concentrados no Sul e Sudeste. 
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No entanto, o que de fato pode-se perceber é que tanto o Canal do Panamá, assim 
como tudo o que envolveu o projeto de ampliação influência a logística internacional de uma 
forma geral, independente do tamanho do processo que estiver relacionado, essa rota de 
trânsito converterá o Panamá no centro logístico das Américas e representa uma oportunidade 
significativa para os países de melhorar suas infraestruturas, fazer crescer suas exportações e 




A globalização e o comércio exterior são conceitos interligados desde tempos remotos, 
um depende do outro para se fortalecer. Este processo abriu as portas para o mundo tornando 
mais fácil a comunicação entre as pessoas, bem como para o transporte de produtos para 
diversas localidades, fortalecendo-se no decorrer dos séculos, devido a grande oferta de 
produtos, bens e serviços disponibilizados a população. Isto é possível devido a acordos 
comerciais existente entre países com redução de tarifas e a livre circulação de pessoas. 
Nesse contexto, as relações comerciais tiveram um grande impulso e muitas nações 
tornaram-se interdependentes entre si, iniciando assim, as importações e exportações. Todos 
os dias vários produtos são negociados, e consequentemente, precisam ser transportados, e 
para atender a esta demanda várias rotas de transporte marítimo foram criadas, mas com 
alguns entraves, como ter que percorrer longas distâncias entre uma costa e outra. 
Desta forma, destaca-se o Canal do Panamá, localizado em um país pequeno 
(República do Panamá), mas com importância estratégica, banhado por dois oceanos: Pacífico 
de um lado e Atlântico de outro. O Canal até hoje é considerado uma grande obra de 
engenharia e foi inaugurado em 1914. Em mais de 100 anos de suas operações o mundo 
passou por diversas transformações econômicas e sociais como guerras, acordos comerciais, 
transformações tecnológicas e especialização da industrial naval, dessa forma houve um 
aumento da capacidade de carga dos navios para transportar uma gama maior de produtos 
com o objetivo de reduzir custos para seus clientes e acompanhar o desenvolvimento 
sustentável. 
Assim, o estudo objetivou descrever, por meio de uma abordagem histórica, o 
processo de expansão do Canal do Panamá, destacando os principais fatos ocorridos desde a 
sua inauguração, salientando a importância deste nas rotas da logística internacional de 
transporte marítimo, além de ressaltar de uma forma resumida o funcionamento do antigo 
canal e compará-lo com o novo, que foi construído ao lado. 
O Canal, por onde circula aproximadamente 35% do comércio entre Ásia e as 
Américas não tinha outra alternativa a não ser ampliar a sua capacidade de operação para 
poder atender grandes empresas de transporte marítimo que para reduzir custos estão unindo 
recursos e utilizando um número menor de navios, só que com mais capacidade de carga e 
muito mais largos, que antes da expansão não conseguiam passar pelo canal. 
Como proposta, sugere-se que a Administração do Canal desenvolva projetos de 
engenharia que possam acompanhar a evolução dos meios de transporte, pois segundo Cintra 
(2017), estima-se que até 2019 mais de 100 navios já estejam em operação com capacidade 
para 18.000 e 20.000 TEU’s.e desta forma já não poderão usufruir do Canal, pois excedem o 
limite de capacidade das eclusas podendo gerar um gargalo nas rotas internacionais no futuro. 
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Sugere-se para trabalhos futuros estudos sobre os impactos para o Canal do Panamá 
com a criação de um novo canal na Nicarágua, já que existe a viabilidade de sua implantação, 
e estudos vinculados aos processos logísticos e de Tecnologias de Informação e Comunicação 
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